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11~~f};tdl reine la más profunda 
S: conetcrnación en los 

medios marítimos de 
Londres, Oslo, Nueva 
York y Tokio por la 

pérdida del "Berge lstra'" . 
En el severo escritorio central del 

Lloyd"s de Londres, considerado el Va· 
tieano de los s eguros marítimos. hombres 
de rostros sombríos deben estar calculan· 
do los efectos de la más grande pérdida 
marítima de la historia de la marina mer· 
cante mundial. "Berge lstra ', buque·tan· 
que de bandera noruega, se perdió en los 
últimos días de diciembre de 1975 en las 
inmediaciones de las islas Filipinas. 

Por las caractcrÍ!ticas de la nave, c~ta 
pérdida debe representar para los ase­
guradores un mon to de 2 7 millones de 
dólares, cantidad digna de lamentar. Pe­
ro está ocurriendo algo peor, mucho peo r. 
Lo que todos temen es que las negras pre· 
visiones de un escritor canadiense espe· 
ciali sta en navegación. publica.das rccien· 
temcnte en un libro que se transformó en 

best seller en Estados Unidos y Europa 
en los últimos meses del año pasado, sean 
lotal y fatalmente correctas. 

'"Yo bien se lo dij e y ustedes todavía 
tuvieron suerte .. , podría estar diciendo el 
auto r Noel Mostcrt, que en s u .. Super· 
ship'" (Penguin Books lnc .• USA) acaba 
de advertir, co n toda la vehemencia posi· 
ble. que las mayores maravillas técnicas 
jamás creadas por la Ingeniería Naval, los 
supcrtanques mixtos, simplemente debe­
rían ser prohibidos de navegar. 

El secreto revelado por Nocl Mostert 
es éste: "Los supcrgigantes del mar son 
frágiles'" . En esta oportunidad, el "Berge 
lstra'" se fue al fo ndo llevando 188.000 
toneladas de mineral de h ierro, embarca­
das en el puerto bmsileño de Tubarao, a l 
norte de Río de ]>neiro. Pero, en la 
próxima oportunidad , si la carga es de 
200, 300 ó SOO mil tonelada. de petró­
leo bruto, el mundo asistirá a la plena 
coníirnlación de la rnás siniestra profe­
cía de Noel Mostert. Una tragedia eco­
lógica de dimensiones inima$;in"bles afee.· 
rá al océano, su flora y $US habi tantes. 
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Será una supcrmancha de liquido v ise.o­
so que se desparramará lentamente en 
ese.ala casi planetaria por centenas de mí­
llas cuadradas destruyendo peces. aves 
marinas. costas y playas por docenas de 
años. hastn que finalmente el mar consiga 
esco nderla en su inmensidad. 

E.s una traged ia que puede ocurrir en 
cualquier tnoJnento y en cualquier punto 
a lo la rgo de las rutas de los 1uperpetro· 
)eros. ya sea en las costas del Mediterrá· 
neo. en las sudamcr-icanas. al través de 
Cape Town o en las neblinosas costas de 
Gran Bretaña. 

Los in¡leses ya tuvieron una exp e­
riencia en este sentido hace nueve años 
a rnlz del accidente sufrido por el 
"Torrey Canyon'". que derrnmó 1 00 mil 
toneladas de pe tróleo que cnsueioron las 
playas brit&nicas. provocando la muerte 
de n'lilltt.rcs de pájaros marinos y arru i­
nando la actividad de varios puertos pes· 
queros. La opinión pública ingleta quedó 
profundamente imprc.ionnda en ese en­
tone.es: multas de varios mil1one.s de dó~ 
larct fueron la sanción a los armadores 
del '"Torrey Canyon··. de bandera libe· 
1ianft. Fue cntonees que los periodis tas 
londinenses. aude ces investigado res de lo 
que est(l detrás de la noticia, hicieron al· 
gunos deacubrirnlentos ch ocantes. En pri· 
1ncr lugar. q ue e l capitán it ali ano de la 
nave accidentada era. un hombre en fer­
mo de tuberculosis. cuya actividad sin 
interrupción a bordo llevaba un año: se­
gundo. que una vez tomada una decisión 
errada en el puente de gobierno de .. tos 
colosos. es imposible corregirla a ticm· 
po. Estos modernos dinosaurios del mar 
no pueden ser detenidos o maniobrados 
en una s ituación de emergencia.. 

L11 nlinnza entre los dictámenes de In 
economía y e l prog reso de la tecnolog ía, 
han generado un monstruo. y n raíi de 
cstn alianza es que de repente surgieron 
en Jos niares las mayores máQuinas mó .. 
viles conttruidas por el hombre. Ellas 
pertenecen a un mundo futurista y mul· 
tinacional en que se distins.::ucn nombres 
poderotos como Exxon. Texaco. Shell. 
Onauis y Paul Gelly. Son construidos en 
el J•p6n como en Noruega, Francia o Yu· 
~osbvin ( .. Derge lstra .. ) . Navegan bajo 
los llamadas .. banderas de conveniencia· 
que les permiten c1nbarcar tripuJacioncs 
con s11lnrios 1nás bajos. escapando a ]as 
exigencias de los ! indica tos mnrítimos 

norteamericanos y europeos. Liberia y 
Panamá poseen las mayores flotas mcr· 
cantes del mundo y casi ninguna filcali· 
zación de las condiciones técnicas de las 
naves. 

En la actualidad. calcúlase que opernn 
en el mundo 3.500 buques petroleros. de 
los cuales 388 pertenecen a la categoría 
de super con 200.000 tons. o más. mien· 
tras que otros tantos d e igual categoría 
után en construcción. 

Después de la Segunda Guerra Mun­
dial. el más g rande petrolero tenía un 
deadweight de 18.000 toneladas. En la 
década del 50, ese tipo de naves era de 
45.000 toneladM y ya se anuncioban 
proyectos de construcción de 100.000 
toneladas. porque la •imple lógica eeon6-
mica ind icaba c¡uc era. más barato trans· 
portar petróleo o hierro en gran canti­
dad de un a sola vez, en lugar de gastar 
más tiempo y dinero en más viajes con 
menos cantidad de carga. 

En los años 60, los periódicos comen· 
taban c.on ndmirncjón el lanzamiento de 
t uperpe troleros de 150.000 toneladas y 
tales elogios fueron despué& extendldos t1 

los de 170. 200 y 250 mil toneladas que 
venían surgiendo. Pero. en 1968. cuan· 
do el primero de una seri e de seis super· 
tanques de 326.000 tons. entró en ope· 
ración en la rutl\ del Golfo Pérsico, ya la 
novedad se había agotado. Para loa m&· 
rinos también se agotó el léxico náutico 
para denominar ettos fenómenos de la 
ingeniería n3val. y atendiendo a sus di· 
men!ioncs fuera de lo común pasaro n :\ 
denominarlos con siglas derivadas del 
nombre de su cntegoría en inglés; VLCCs 
(Very Lorge Crude Carriers) pata loa de 
200 mil toneladas o más y ULCCs (Ultra 
Largc Crudo Carriers ) para los d e m6s 
de 400 mil toneladas. El .. Berge lstrn .. 
era una nave mixta como lo $00 casi to· 
das las pertenecientes al primer tipo. Un 
O. B. O. (Ore bulk frei¡:ht oíl earrier) 
aue transportaba petróleo para Brasil. y 
de allí mineral de hierro a Japón, una vez 
dC!cargado el petróleo. 

La economfo obtenida por las compa· 
nías petrolífernt, al desplazar de uno sola 
vez tales motos de crudo de los pozos del 
Golfo Pérsico para los mercados ele Eu· 
ropa. J apón y las Américas es notable, y 
Leneficia a los co nsumidores de gnsolin11 
de numerosos paí1cs. 
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El flete cobrado por los operadores in· 
d ependi entes de los supertanqucs, también 
es notable. Se calcula que un viaje de es­
tas naves deja una ganancia de 5 millo­
nes de dólares a sus armadores. 

Tales naves son prodigios de tecnolo­
gía, según se placen en indicar los cOn$" 

tructorcs. Tripulados por 30 ó 40 perso· 
nas a lo máximo, navegan automática­
n'l ente guiados por un satélite artificial. 
que en cualquier momento y lugar les 
determina Ja posición geográflca. Una vez 
en puerto, en los terminales marítimos, 
llenan o vacian sus estanques de petróleo 
en el minimo tiempo de 24 ó 36 horas a 
lo sunlo, sin cati ninguna intervención del 
hombre. Toda la operación es prograrna­
da por computador que se e ncarga de re­
ducir el tiempo empleado evitando las 
demoras por errores humanos de planifi· 
cación. 

Hasta ahí todo estaba muy bien, pero 
súbitamente la situación cambió y tomó 
un sombrío colorido. Accidentes frecuen. 
tes comenzaron a ocurrir y fue así como 
en el mes de agosto de 1974, el VLCC 
"Metula'' s uírió un accidente en el Estre· 
cho de Magallanes. Esta nave, car¡¡~da 
con 206.000 tone!adas de crudo del Gol­
fo Pér!ico para Quintero, pertenecía a la 
Shell holandesa, y tuvo la triste dislinción 
de ecr el primer VLCC en vararse. Mái 
de 50.000 toneladas de petróleo se per­
dieron en el mar, y gracias al inmenso 
operativo de resc2.te empleado. no hubo 
pérdida total del cargamento. La nave 
fue rescatada del banco de piedras que 
la aprisionaba, pero las heridas sufridas 
por el dinosaurio de fierro durante su p cr· 
n1ancncia en el incómodo lecho que lo 
inn1ovilizó duran te dos meses, hicieron 
que su existencia terminase en un fon· 
deadero de Angras dos Reis (Brasil) has· 
ta donde fue remolcado. 

La polución de la• costas del Estrecho 
de Maga1!anes e n su parte oriental alean· 
zó una extensión de más de 70 millas y 
si no fueron 1nás graves las consecuencias, 
ello se debió a que las fuertes corrientes 
de marea de ese lugar, barrieron prácti· 
camentc la suciedad hacia el Océano 
Atlántico. 

Cinco me•es después el VLCC japonés 
"Showa Maru" encalló en el Estrecho de 
Mif.laca, cerca de Singapur, y derramó 
4.000 toneladas de petr6!eo. Dos serna-

nos después le tocó el turno al VLCC 
griego "Michel Lemos" que derramó 500 
toneladas de petróleo cerca de las islas 
Vírgenes. 

Esta serie de desastres llamó la aten­
ción de los círculos marítimos y especial­
mente de las compañfas aseguradoras de 
Londres. Se verificó que las pérdidas en 
el mar venían subiendo constantemente 
y que 19 7 4 fue el peor año. 

Una investigación más profunda reve· 
ló ponne nores chocantes. Después que 
el superpetrolero "Arrow", de bandera 
liberiana, propiedad de Aristóteles Onas­
sis, encalló en una bahía de Canadá, las 
autoridades marítimas descubrieron que 
casi ninguno de sus equipos electrónicos 
funcionaba. El radar había dejado de 
operar una hora antes del accidente; el 
ecosonda estaba fuera de servicio hacía 
dos meses: el girocompás tenía un error 
permanente de 3 grados oeste no corre~ 
g ido. El tercer oficial de puente en ser· 
vicio a Ja hora del accidente, no tenía Ii· 
cencia de tal. Nadie de la tripulación sa· 
bía navegar, excepto el capitán, cuya 
competencia "no estaba fuera de duda". 

La reacción a tales descubrimientos 
en el Lloyd's de Londres fue drástica. El 
costo de los seguros d e los VLCCs fue 
violentamente alzado para cubrir la ere. 
ciente posibilidad de desastres en el mar. 
Actualmente el seguro es considerado al· 
to también por otra raz6n a jena al nau· 
fragio, ya que la tendencia a las exp1o· 
iiones en los casos de estanques v aclos, 
es un grave riesgo a c¡ue están expuestos 
estos buques. 

Ya en 1969, el "Marpessa" de 206 
mil toneladas perteneciente a la Shell, tu· 
vo una explosión al través de la costa de 
Senegal. Era el mes de diciembre y en ese 
mi!mo mes otros dos suoertanaues habían 
sufrido igual cosa: el "Mactra" en el Ca­
nal de Mozambique, y el noruego "Kin¡; 
Haakon" en la costa de Liberia. 

Los peritos investigaron exhaustiva­
mente pnra descubrir la causa de las ex­
plosiones. Como es sabido, todos los bu­
ques dedicado• al transporte de petróleo 
tienen un alto grado de peli11:rosidad 
cuando sus estanque$ están vacíos. pue' 
se forma dentro de ellos una atmósfera 
i'ltamente inflamable que con cualouiera 
chispa o descarga eléctrica puede hacer 
explosión. Hasta ahora no se sabe cón10 
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evitar totalmente el peligro de explosión 
en esos caso$ y el procedimiento en uso 
es llenar de gas inerte los espacios vacíos, 
expulsando e) oxígeno que alimentaría 
cuz:lquier combustión. 

Para un peligro conocido hay siempre 
un remedio, pero infelizmente la lista de 
incertezas que a1nenazan un supertanque . 
incluye vicios de diseños y de construc­
ción , irremediables. Fueron tal vez esos 
vicios que mataron la tripu~a:ión del 
.. Bergc Jstra"' y son tales vicios los más 
violentamente denunciados por Noel 
Mostert en su libro "Supcrship". 

"Es preciso entender que el supertan'"' 
que es construido como un .. iceberg" o 
como un submarino, con su volumen gi­
gantesco navegando casi sumergido cor ... 
tando IM aguas como un bloque de ce· 
mento". El supertanque no flota sobre 
las olas como un barco común de peque­
ño despla:tamiento. subiendo hasta la 
cresta de las olas y bajando suavemente 
en e1 vacío hasta la próxima; por el con· 
trario. el supertanque las golpea violen· 
tamente y destruye cualquier mal tiempo 
con e] peso de su estructura y su e norme 
área de flotación. 

E.1 calado de estos gigantes varía en­
tre 20 y 30 metros, por lo que no todas 
las aguas de la plataforma submarina les 
son navegables y como dice Mostert: 
"Los supertanques entran en aguas de 
poco fondo con gran ric.sgo, simplemente 
por causa de su calado; totalmente llenos 
no pueden entrar en e) Mar Báltico y ne­
cesitan ser conducidos con extremo cui· 
dado en algunas navegaciones más fre· 
cuentemente usadas, con10 en el Mar del 
Norte, Estrecho de Malaca y Estrecho de 
Dover. La poca profundidad de esas y 
otras vías marítimas siempre Íu e un ries­
go para los marinos. pero nunca de mo· 
clo tan peligroso como para un capitán de 
un VLCC que descubre que los mapas 
urndos a lo largo de décadas y en algu­
nos casos de siglos, ya no le merecen más 
confianzaº'. 

En las cartas actuales, hechas para na· 
vcgar por buques normales, las particu· 
lnridades del fondo no s iempre son no· 
tables simplemen te porque no tienen nin­
guna importancia. Por ejemplo, una son· 
da de 20 me tros para un buque que cala 
1 O, que es lo más común, no le provoca 
ninguna preocupación a su capitán, pero 

sí que lo es cuando se trata de un VLCC. 
"Técnicamente el problema del VLCC es 
que debe ser tratado al mismo tiempo 
como tubmarino y como nave de super· 
ficie". dice Mostert. 

En muchas áreas cerca de costa, los 
supertanques navegan con un resguardo 
de 2 ó 3 pies bajo la quilla. El peligro 
de locar fondo en la más modesta salien­
te del p iso submarino es aumentado por 
el hecho de que la velocidad y el poco 
fondo tienden a sentar la nave aumentan .. 
do de 6 a 6 pies el asiento, además que 
la maniobrabilidad o gobierno es afecta· 
da en forma negativa. Como dice Mos­
tert: "Cuando el agua bajo la quilla es 
apenas de un metro la nave no responde 
más a la maniobra". esto refiriéndose a 
los VLCCs, y hace una advertencia no· 
table que se podría aplicar a la desgra­
cia ocurrida al "Berge lstra". 

'Tocar fondo arenoso en el Estrecho 
de Dover no es tan peligros.o como lo es 
en el Estrecho de las Molucas donde es 
fondo rocoso. En una ocasión, dos VL­
CCs japoneses, en e l espacio de una se­
mana !ufrieron averías inexplicables en 
el fondo de ese estrecho cuando supo­
nían que tenían resguardo suficiente ha· 
jo la quilla. Y el día 12 de marzo de 
1973, el VLCC italiano "lgara" del tipo 
OBO (mineralero!petrolero), tocó fondo 
en una roea sumergida que no figuraba en 
la carta del Mar del Sur de la China, cer­
ca de Singapur. El buque no tenía un año 
de construcción y estaba navegando con 
cartas de por lo menos 65 años atrás ... 

No es aventurado suponer que el '"Ber· 
ge lstra" lamentablemente haya sido víc­
tima de una saliente rocosa del fondo y 
que sus doblefondos hayan estallado, ya 
que los dos sobreviv;enle$ rescatados 
después de 20 días de estar afe rrados a 
una balsa inflable, dicen haber sentido 
tres explosiones antes de que la nave se 
perdiera en breves minutos. 

En cuanto a la maniobrabilidad del 
VLCC hay que hacer notar que se pre· 
cisa de un amplio espacio para patar su 
inercia gigante!ca y las anclas sólo sitven 
cuando la nave está totalmente en rCpi')­
so. Su uso con cualquier pequeña viada 
tignifica reventat ]as cadenas en e) arrai· 
¡¡ado del pañol de cadenas, pues el com­
presor del cabrestan te es incapaz de fre­
nar la velocidad del ancla que tiene un 
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peto de 1 O toneladas como minimo. Ac­
tualmente, especialistas estudian e) uso de 
pnrnca(das aubmarinos para frenar '!l 
•1Vance de los VLCCs cuando sea nece· 
serio pararlos. 

Es justamente este punto sobre el cual 
insiste Mostcrt. La evolución tecnológica 
de los supcrtanques fue tan violenta que 
no hubo tiempo para estud inr nlinuciosa· 
mente su comportemicnto en el mar y la 
forma cónlo las leyes físicas actúan sobre 
catas estructuras nunca anlct construidas. 
Las precauciones hasta ahora adoptadas 
no aarentizan la seguridad de estos frá· 
sil .. gigantes. 

Visitar la sala de máquinas de uno de 
ettos VLCCs es para quedar maravillado 
de lo claridad, orden. limpiezo y fuerza 
que en ellas reina. El oficio! encargado 
del cuarto de guardia correspondiente, 
pu lcrn mente ves tido, sin la n1ús leve man­
cha de aceite, observa en la sala de con­
trol todos los registros que le c1t&n dan. 
do todas las iníormacioncs de cada equi· 
po en trabajo. Su tarea es fácil y tal es 
así que a las 1 7.00 horas de cada día, se 
sella la entrada a este departamento, y 
rólo se ,,•igila auditivamcntc desde la ca· 
bina de descanso su funcionamiento. Sis· 
lemas de alarmas velan durante estas ho• 
ras. Pero. con'lo diría f\1ostcrt, la eterna 
conlraclicción de la técnico del VLCC, 
todo depende de (o único caldero de este 
monstruo que genera una íucr2a de 
28.000 caballos de fuerza, poro hacer 
rorar la única hétice propulsora. 

Cuando la e<1ldera sufre al~una falla 
como fue lo ocurrido con el VLCC "Man· 

gclia .. de la Shell inglesa .• en los primeros 
m0<es del año 1974, la nave que se en· 
centraba navegando 12 millas al noroc-s-
1e de Cabo Pilnr, alrededor de las 21.00 
horas, como efecto inmediato quedó ain 
propulsión. El ristema eléctrico general 
de la nave qucd6 nulo y por consecuen. 
cia todos 101 equipos que recibían alimcn· 
taci6n, sólo so escuchaba el ulular de los 
sirenas de nlnrma y e l golpear de las 
puertas de los diferentes pasillos, que a l 
perder fuerza los electroimanes que las 
.ujetaban, te liberaban. Todo lo placen· 
tero de las horns anteriores termin6 y la 
nave se transformó, pasando al estado de 
emergencia. 

En casos como éstos. al capitán de un 
VLCC. después de pasar las informado· 
nes cor reapondicntes a sus armadores y 
autoridades roca les. no le resta más que 
rezar por unn pronta s olución de la falln 
que afecta a su nave, pues cualquiera 
ayuda exterior que le llegue debe ser del 
orden de una fuerza equivalente a 20.000 
caballos de la nave auióliadora. 

Noel Mo1tert, autor del libro ""Super­
!hip ... es un pcriodisla nacido y educado 
en Afriea del Sur. Comenzó su carrern 
escribiendo tobre navegación en el "'Cape 
Times", peri6dico local. E.n 194 7 emi¡r6 
al Canadá preatnndo sus servicios e n di­
ferentes 6rgnnos de prensa. E s autor d e 
numerosos artículos y cuentos publica­
dos en periód icos de los Estados Unidos; 
a~tualmcnte es ciudadano canadiense y 
vive en !\'1arruccoa. frente al Mcditerrá .. 
neo. que él ve ''cada día más poluído y 
deprimente''. 
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